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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

(§) Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung von Radbremsen eines Fahrzeugs 

® Es werden ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 
Steuerung von Radbremsen eines Fahrzeugs vorgeschla- 
gen. Dabei werden in wenigstens einem Betriebszustand 
Bremskraft an wenigstens einem Rad des Fahrzeugs un- 

abhangig vom AusmaG der Pedal betatigung gehalten y> ■ „ 

und/oder aufgebaut. Ein solcher Betriebszustand liegt da- r— \a»triebsemeit labft ? ) — 
bei dann vor, wenn die Fahrbahnsteigung in Richtung der — 
zukunftigen Fa hrt richtung des Fahrzeugs zeigt und/oder 
wenn die Feststellbremse betatigt ist 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

[0001] Die Erfindung betriffl ein Verfahren und cine Vor- 5 
richtung zur Steuerung von Radbremsen eines Fahrzeugs. 
[0002] In der EP 375 708 Bl (US-Patent 5,129,496) wird 
die Realisierung einer automatischen Feststellbremse durch 
geeignete Steuerung einer Bremsanlage beschrieben. Dazu 
wird bei Betatigen des Bremspedals und bei Unterschreiten 10 
eines sehr kleinen Geschwindigkeitswertes durch das Fahr- 
zeug durch Schalten wenigstens eines Ventils der Brems- 
druck in wenigstens einer Radbremse eingesperrt, d. h. kon- 
stant gehalten, ggf. zusatzlich durch Betatigen druckerzeu- 
gender Mittel erhoht. Der eingesperrte Bremsdruck wird erst 15 
dann wieder abgebaut, wenn ein Anfahrwunsch des Fahrers 
erkannt wurde. 

[0003] In der DE 196 21 628 A 1 wird eine automatische 
Feststellbremsfunktion (= Hillholder-Funktion) vorgeschla- 
gen, welche aktiviert wird, wenn das Fahrzeug bei betatigter 20 
Betriebsbremse zum Stillstand kommt. Der dann hcrr- 
schende Bremsdruck bzw. Bremskrart wird an wenigstens 
einer Radbremse unabhangig vom AusmaB der Betatigung 
des Bremspedals gehalten oder aufgebaut, bei Losen des 
Bremspedals wieder abgebaut. Eine derartige Hillholder- 25 
Funktion vermeidet umfangreiche SicherheitsmaBnahmen. 
Zur Anfahrunterstiitzung beispielsweise an Steigungen 
ubemimmt bei gleichzeitiger Betatigung von Bremspedal 
und Kupplungspedal bei Losen des Bremspedals das Kupp- 
lungspedal die Aktivierung bzw. Deaktivierung der Hillhol- 30 
der-Funktion. Da diese bekannte Losung lediglich einen 
speziellen Anfahrvorgang beriicksichtigt, bei welchem zu- 
mindest zu einem Zeitpunkt gleichzeitig Bremspedal und 
Kupplungspedal betatigt werden, werden nicht alle mogli- 
chen Anfahrvorgange, z. B. Anfahrvorgange an einer Stei- 35 
gung oder mit betatigter Feststellbremse, optimal behandelt. 
Die bekannte Losung ist daher nicht universell einsetzbar. 
[0004] Die DE 196 25 919 Al beschreibt eine Kriechun- 
terdriickung, bei welcher bei stehendem Fahrzeug und den- 
noch erkannter Bewegung des Fahrzeugs eine vom Fahrer 40 
unabhangige Bremswirkungserhohung, insbesondere durch 
Bremsdruckaufbau mittels Ansteuerung einer Forderpumpe, 
erfolgt. Diese Losung umfasst auch eine Anfahrhilfe, bei 
welcher bei Betatigen des Fahrpedals und bei Uberschreiten 
einer vorgegebenen Schwelle fur das abgegebene Motormo- 45 
ment der zum Halten des Fahrzeugs gehaltene Bremsdruck 
abgebaut wird. Auch hier werden nicht alle Anfahrsiluatio- 
nen optimal beriicksichtigt. 

Vorteile der Erfindung 50 

[0005] Durch die Aktivierung der Anfahrhilfe bzw. der 
Hillholder-Funktion abhangig von der Fahrbahnsteigung 
und/oder bei betatigter Feststellbremse werden Anfahrsitua- 
tionen optimiert, in denen ein Zuriickrollen des Fahrzeugs 55 
zu befurchten ist. 

[0006] Von besonderem Vorteil ist, dass bei Fahrzeugen 
mit Handschaltgetrieben der Fahrer beim Anfahrvorgang 
von dem komplexen Zusammenspiel von Handbremse, Gas 
und Kupplung weitgehend entlastet wird, insbesondere 60 
wenn er an einer Steigung anfahrt. Daher wird in vorteil haf- 
ter Weise eine Aktivierung der Anfahrhilfe dann bewirkt, 
wenn sie tatsachlich benbtigt wird, namlich wenn in Fahrt- 
richtung des Fahrzeugs eine positive Fahrbahnsteigung vor- 
liegt. Die Anfahrhilfe ist also dann aktiv, wenn die Fahrbahn 65 
in Fahrtrichtung ansteigt. Dadurch wird eine sehr gute Un- 
terstiitzung beim Anfahren ohne unerwiinschte Nebenef- 
fekte, die den Fahrkomfort in anderen Fahrsituationen be- 



eintrachtigen konnen, erreicht. Fur den ungeiibten Fahrer 
wird beim Anfahren an Steigungen ein Sicherheitsgewinn 
erreicht, fur den geubten ein Komfortgewinn. 
[0007] Durch die Entlastung des Fahrers beim Anfahrvor- 
gang durftc der Gebrauch der Feststellbremse auBer zum 
Abstellen des Fahrzeugs schon nach kurzer Gewbhnungs- 
zeit an die Anfahrhilfe uberflussig geworden sein. 
[0008] In besonders vorteilhafter Weise wird die Funkti- 
onssicherheit dadurch bereitgestellt, dass die Funktion nur 
dann aktiv ist, wenn ein Gang eingelegt ist. Dies wird als 
Anzeichen herangezogen, dass der Fahrer bremsbereit ist. 
So wird bei Ausfall des Anfahrassistenten z. B. bei Zusam- 
menbrechen des Bordnetzes sichergestellt, dass der Fahrer 
mit Hilfe der Betriebsbremse und/oder der Feststellbremse 
das Fahrzeug halt. 

[0009] Ferner ist sichergestellt, dass das Fahrzeug auch 
iiber langeren Zeitraum ohne Betatigung des Bremspedals 
gehalten wird. Kommt es aufgrund von Leckagen oder ei- 
nem langsamen Losen der Bremse zum Wegkriechen des 
Fahrzeugs, so werden automatisch unabhangig von der Be- 
tatigung des Bremspedals der Bremsdruck erhoht, um dieses 
Wegkriechen zu verhindem. Von besonderer Bedeutung ist, 
dass durch die Beriicksichtigung des Signales eines Nei- 
gungssensors sowie des Betriebszustandes der Antriebsein- 
heit ein geeigneter Losezeitpunkt ermittelt wird, so dass eine 
insgesamt komfortablere Anfahrhilfe entsteht. 
[0010] Weitere Vorteile ergeben sich aus der nachfolgen- 
den Beschreibung von Ausfuhrungsbeispielen bzw. aus den 
abhangigen Patentanspriichen. 

Zeichnung 

[0011] Die Erfindung wird nachstehend anhand der in der 
Zeichnung dargestellten Ausfuhrungsformen naher erlau- 
tert. Fig. 1 zeigt eine Steuereinrichtung fur die Bremsanlage 
eines Fahrzeugs, in welcher die nachfolgend beschriebene 
Anfahrhilfe bzw. Hillholder-Funktion implementiert ist. In 
den Fig. 2 bis 3 sind bevorzugte Ausfuhrungsformen der 
Anfahrhilfe bzw. der Hillholder-Funktion als Flussdia- 
gramme dargestellt, welche eine bevorzugte Realisierung 
der genannten Funktion als Programm eines Rechners der 
Steuereinheit fur die Bremsanlage des Fahrzeugs skizzieren. 

Beschreibung von Ausfuhrungsbeispielen 

[0012] Fig. 1 zeigt eine Steuereinrichtung 10 zur Steue- 
rung der Bremsanlage eines Fahrzeugs. Diese Steuereinrich- 
tung 10 umfaBt eine Eingangsschaltung 12, wenigstens ei- 
nen Mikrocomputer 14 und eine Ausgangsschaltung 16. 
Eingangsschaltung, Mikrocomputer und Ausgangsschal- 
tung sind miteinander zum gegenseitigen Datenaustausch 
mit einem Kommunikationssystem 18 verbunden. Der Ein- 
gangsschaltung 12 sind Eingangsleitungen von verschiede- 
nen MeBeinrichtungen zugefuhrt (in einem bevorzugten 
Ausfuhrungsbeispiel als Bussystem, z. B. CAN, ausge- 
fuhrt). Eine erste Eingangsleitung 20 fuhrt von einem Brem- 
spedalschalter22 zur Steuereinheit 10 und iibermittelt dieser 
ein Bremspedalschaltersignal BLS. Eingangsleitungen 24 
bis 27 verbinden die Steuereinheit 10 mit Radgeschwindig- 
keitssensoren 28 bis 31, iiber die Signale beziiglich der Ge- 
schwindigkeiten der Rader des Fahrzeugs zugefuhrt werden. 
Ferner sind weitere Eingangsleitungen 32 bis 35 vorgese- 
hen, iiber die von entsprechenden Messeinrichtungen oder 
anderen Steuersystemen wenigstens folgende Gr68en iiber- 
mittelt werden: Eine BetatigungsgroBe a eines Fahrpedals 
oder von einem Motorsteuergerat die Information, ob das 
Fahrpedal betatigt ist oder nicht; Ein Schaltsignal, welches 
anzeigt, daB eine Feststellbremse betatigt ist; Eine GroBe 
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GANG, welche die Information iiber eine eingelegte Gangs- 
tufe gibt; Von einer Motorsteuerung eine GroBe M, die ein 
MaB fiir das eingestellte und/oder einzustellende Motor- 
drehmoment und/oder eine GroBe NMOT, die die Drehzahl , 
der Antriebseinheit reprasentiert. Eine GroBe, die angibt, ob 5 
die Antriebseinheit des Fahrzeugs lauft. Femer ist eine Ein- 
gangsleitung 50 vorgesehen, die die Steuereinheit 10 mit ei- 
nem Neigungssensor 52 verbindet. Dieser gibt ein Signal ab, 
aus welchem die Steigung der Fahrbahn und deren Richtung 
abgeleitet wird. 10 
[0013] An der Ausgangsschaltung 16 der Steuereinheit 10 
sind Ausgangsleitungen angebracht, die S telle Lemente zur 
Steuerung von Radbremsen des Fahrzeugs ansteuern. Im be- 
vorzugten Ausfuhrungsbeispiel handelt es sich bei der 
Bremsanlage um eine hydraulische Bremsanlage, so daB die 15 
Ausgangsleitungen 40 auf Ventile 42 zur Steuerung des 
Bremsdrucks in den einzelnen Radbremsen fuhren, wahrend 
iiber Ausgangsleitungen 44 gegebenenfalls wenigstens ein 
druckerzeugendes Mittel 46 (Pumpe) fur die einzelnen 
Bremskreise angesteuert wird. t)ber die Ausgangsleitung 46 20 
wird in einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel wenigstens 
ein Steuerventil 48 angesteuert, welches in wenigstens einer 
Radbremse den Bremsdruck bei Betatigen des Bremspedals 
im Sinne der beschriebenen Hillholder-Funktion konstant 
halt. Im bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel handelt es sich 25 
bei diesem um wenigstens ein Steuerventil, das zur Durch- 
fuhrung der Antriebsschlupfregelung vorgesehene Um- 
schaltventil, welches die Verbindung zwischen Hauptbrems- 
zylinder und Radbremsen unterbricht. Anstelle dieses Ven- 
tils .wird der Bremsdruck auch durch die Ventile 42, die den 30 
Radbremsdruck steuern, eingesperrt. Die Bremsdruckein- 
sperrung erfolgt je nach Ausfiihrung an alien oder an ausge- 
wahlten Radbremsen. 

[0014] Die dargestellte Erfindung ist nicht auf die Anwen- 
dung bei einem bestimmten Bremsanlagentyp beschrankt. 35 
So wird die Losung mit den entsprechenden Vorteilen auch 
bei pneumatischen Bremsanlagen oder in Verbindung mit 
elektrohydraulischen, elektromotorischen und/oder elek- 
tropneumatischen Bremsanlagen angewendet. Dabei wird 
die durch die Bremspedalbetatigung vom Fahrer vorgege- 40 
bene, iiber konventionelle Druckleitungen oder auf elektri- 
schem Wege eingestellte Bremskraft an einzelnen Radbrem- 
sen bei aktiver Hillholder-Funktion unter Schalten von Ven- 
tilen und ggf. Pumpen und/oder unter Konstanthalten von 
Ansteuersignalen, durch Schalten von Ansteuersignalen auf 45 
bestimmte Werte oder durch Betatigung von Kupplungen 
gehalten oder vergroBert. Insbesondere bei elektromotori- 
schen Bremsanlagen wird durch elektrische Ansteuersignale 
der elektromotorische Bremsensteller zur Ausiibung einer 
bestimmten Bremskraft angesteuert bzw. in einer vorgege- 50 
benen Position verriegelt. 

[0015] In einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel fuhrt 
die Steuereinrichtung 10, dort der Mikrocomputer 14, unter 
Steuerung der Bremsanlage des Fahrzeugs wenigstens eine 
Antriebsschlupfregelung und ggf. zusatzlich eine Fahrdyna- 55 
mikregelung durch. Derartige Regelungen sind aus derri 
Stand der Technik bekannt. Femer ist als Zusatzfunktion die 
nachfolgend beschriebene Anfahrhilfe oder Hillholder- 
Funktion vorgesehen, die neben einer Feststellbremswir- 
kung auch als Berganfahrhilfe und/oder als Kriechunter- 60 
driickung angewendet wird. 

[0016] Durch das beschriebene Anfahrhilfe- oder Hillhol- 
dersystem soil der Fahrer eines handgeschalteten Fahrzeugs 
beim Anfahrvorgang an einer Steigung von der Bedienung 
der Handbremse befreit sein. Dies wird dadurch erreicht, 65 
dass durch Einsperren des vom Fahrer aufgebrachten 
Bremsdrucks bzw. Halten der aufgebrachten Bremskraft 
(Zuspannkrafl) das Zuruckrollen des Fahrzeugs bis zum ei- 
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gentlichen Anfahrvorgang verhindert wird. Dies geschieht 
dann, wenn die beispielsweise mittels eines Neigungssen- 
sors gemessene Steigung in Anfahrrichtung positiv ist, d. h. 
ein Zuruckrollen entgegen der zu erwarteten Fahrtrichtung 
befurchtet werden muss. Eine entsprechende Vorgehens- 
weise wird bei angezogener Feststellbremse und nicht getre- 
tener Betricbsbremse durchgefuhrt. Hier wird, da in der Re- 
gel keine vom Fahrer abgeleitete Bremskraft eingesperrt 
werden kann, iiber einen aktiven Bremskraftaufbau das 
Fahrzeug beim Losen der Feslstellbremse ebenfalls festge- 
halten, bis der Fahrer anfahrt bzw. der Gang herausgenom- 
men wird. 

[0017] In der bevorzugten Realisierung der Anfahrhilfe 
bzw. des Hillholders wird durch SchlieBen von Ventilen, ins- 
besondere der Umschaltventile der vom. Fahrer aufge- 
brachte Bremsdruck in den Radbremszangen eingeschlos- 
sen. Dies geschieht bevorzugt an alien Radern des Fahr- 
zeugs, um sicher ein Zuruckrollen des Fahrzeugs zu vermei- 
den. Das SchlieBen der Ventile und damit das Einsperren des 
Drucks erfolgt bei Vorliegen der Aktivierungsbedingung. 
Diese umfasst, dass das Bremspedal vom Fahrer getreten ist 
und der Fahrzeugstillstand eingetreten ist. Ersteres wird an- 
hand des Schaltzustandssignals oder eines Bremspedalbeta- 
tigungssignals (z. B. von einem Potentiometer), letzeres auf 
der Basis wenigstens einer Radgeschwindigkeit z. B. in der 
im eingangs genannten Stand der Technik beschriebenen 
Weise ermittelt. Ferner muss die Steigung in Anfahrrichtung 
positiv sein, der Antriebsmotor laufen und/oder eine Gangs- 
tufe oder ein Gang eingelegt worden sein. Anstelle der Be- 
dingung der getretenen Bremse wird aktiv Druck in den 
Radbremsen durch Ansteuern einer Pumpe aufgebaut, wenn 
die Feststellbremse betatigt ist und die oben genannten Be- 
dingungen auBer der des getretenen Bremspedals vorliegen. 
[0018] Im bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel einer hydrau- 
lischen Bremsanlage mit einem zum aktiven, fahrerunab- 
hangigen Bremsdruckaufbau ausgerichteten Hydroaggregat 
werden bei Aktivierung die Einsperrung des Bremsdruck 
durch Bestromung wenigstens eines Umschaltventils er- 
reicht, welches ein Zuriickstromen der Bremsflussigkeit aus 
den Radbremszylindem verhindert. Ruckschlagventile, die 
sich parallel zu den Umschaltventilen befinden, ermogli- 
chen es dem Fahrer, den Bremsdruck auch bei geschlosse- 
nen Ventilen zu erhohen. Der eingesperrte Bremsdruck wird 
durch Offhen der Umschaltventile wieder freigegeben, 
wenn die Deaktivierungsbedingungen vorliegen. Beispiele 
fur derartige hydraulische Systeme sind aus dem Stand der 
Technik bekannt. 

[0019] Tritt wahrend des Bremskrafthaltens Leckage oder 
andere Druckverluste auf, so wird iiber eine Ansteuerung ei- 
ner Pumpe, vorzugs weise einer Ruckforderpumpe, und von 
Ventilen, die den Zufluss von Bremsfliissigkeit erlauben, der 
Druckverlust wieder ausgeglichen. Dies ist vor allem dann 
der Fall, wenn das Fahrzeug iiber einen langeren Zeitraum 
ohne Bremspedalbetatigung durch den Anfahrassistenten 
bzw. Hillholder gehalten wird. Der Bremsdruckaufbau fin- 
det je nach Ausfuhrungsbeispiel dann statt, wenn eine vor- 
gegebene Bremsdruckgrenze unterschritten wird oder wenn 
ein Wegkriechen des Fahrzeugs erkannt wird. Letzteres wird 
beispielsweise auf der Basis der Radgeschwindigkeitssi- 
gnale ermittelt, welche eine Bewegung des Fahrzeugs sen- 
sieren. Ist dies der Fall, werden im bevorzugten Ausfuh- 
rungsbeispiel die Radbremsdriicke durch kurzzeitigen, 
schwachen Betrieb der RUckfbrderpumpe angehoben. 
[0020] Aus dem Anhaltevorgang wird geschlossen, mit 
wieviel Bremsdruckiiberschuss in den Stand gebremst 
wurde (Impulssatz). Dann wird iiber ein Leckagemodell (in 
der Regel nicht linear, z. B. eine druckabhangige e-Funk- 
tion) der Druckverlust in der Bremsanlage simuliert. 
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Komnit der auf diese Weise geschatzte Druck in die Nahe ei- 
nes bezuglich Anrollens kritischen Drucks, wird der Druck 
erhoht, ohne dass Bewegung des Fahrzeugs vorliegt (pra- 
ventiver Leckageausgleich). Der eines beziiglich Anrollens 
kridscher Druck wird vorgegeben. Das "Lemen" dieser Vor- 
gehensweise geschieht so: 

- kommt es zu unerwartetem, verfriihtem Anrollen, ist 
die Schatzung der Leckage zu ungenau. Es wird der 
Leckagewert der Simulation erhoht, d. h. es wird im 
Leckagemodell wenigsten ein Faktor verandert, z. B. 
bei einer e-Funktion ein die Zeitabhangigkeit beschrei- 
bender Faktor; 

- kommt es wegen des praventiven Leckageausgleichs 
langfristig nicht zum Anrollen, wird dieser Leckage- 
wert nach und nach verringert, da das Leckagemodell 
moglicherweise eine zu groBe Leckage schatzt. 

[0021] Abgebaut wird der Bremsdruck bei Vorliegen der 
Deaktivierungsbedingungen. Der geeignete Losezeitpunkt 
ist dabei fur den Komfort der Anfahrhilfe bzw. des Hillhol- 
ders entscheidend. Dieser Losezeitpunkt wird aus den Infor- 
mauonen des Neigungssensors und der elektronischen Mo- 
torsteuerung gewonnen. Letztere stellt dabei BetriebsgroBen 
wie Motormoment (vom Fahrer gewunschtes oder aktuell 
erzeugtes), Information bezuglich der Gaspedalstellung 
und/oder der Motordrehzahl zur Verfiigung. Ein Losen fin- 
det statt, wenn der Gang herausgenommen wird, die Stei- 
gung in Anfahrrichtung (Vorwarts- oder Ruckwartsgang 
eingelegt) nicht mehr positiv ist oder wenn ein Anfahr- 
wunsch des Fahrers vorliegt, Ein Anfahrwunsch des Fahrers 
liegt dabei dann vor, wenn die Bremse gelost ist und genii- 
gend Motormoment aufgebaut wurde, um das Fahrzeug ge- 
gen die vorhandene Fahrbahnsteigung vorwarts zu treiben. 
Dies bedeutet, dass ein von der GroBe der Fahrbahnsteigung 
abhangiger Schwellenwert gebildet wird, wobei bei Uber- 
schreiben des Drehmoments der Antriebseinheit iiber diesen 
Schwellenwert hinaus ein Losen des eingesperrten Brems- 
drucks bzw. der gehaltenen Bremskrafl erfolgt. Dabei wird 
je nach Ausfuhrung die Betatigung des Fahrpedals ausge- 
wertet und die Motordrehzahl, das Soli- und/oder das Istmo- 
ment der Antriebseinheit mit einem vorgegebenen, stei- 
gungsabhangigen Schwellenwert verglichen. 
[0022] Im bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel wird die 
oben beschriebene Funktion als Programm des Rechnerele- 
ments der Steuereinheit zur Steuerung der Bremsanlage im- 
plementiert, wobei das Programm in einem Speicher inner- 
oder auBerhalb des Rechnerelements abgelegt ist oder von 
einem externen Speicher zugefuhrt wird. Ein Beispiel fur 
ein derartiges Programm ist anhand der Flussdiagramme der 
Fig. 2 und 3 dargestellt. 

[0023] Im folgenden wird in Verbindung mit der Anfahr- 
hilfe oder dem Hillholder von einem Einsperren des Brems- 
drucks gesprochen. Insbesondere mit Blick auf Systeme 
ohne Druckmedium wird darunter verallgemeinernd die an 
der Radbremse aufgebrachte Zuspannkraft verstanden, die 
hier Bremskraft genannt wird. 

[0024] Das in Fig. 2 dargesteilte Programm lauft in vorbe- 
stimmten Zeitintervallen bei eingeschalteter Versorgungs- 
spannung ab, wenn die Anfahrhilfe bzw. der Hillholder nicht 
aktiv ist. Dies wird anhand einer Marke festgestellt. Im er- 
sten Schritt 100 wird uberpriift, ob die Antriebseinheit lauft. 
Danach wind im Schritt 102, wenn die Antriebseinheit lauft, 
Uberpriift, ob sich das Fahrzeug im Stillstand befindet. Dies 
erfolgt beispielsweise auf der Basis der Radgeschwindig- 
keitssignale. Im Falle einer Ja-Antwort wird im daraufFol- 
genden Schritt 104 uberpriift, ob ein Gang eingelegt ist. Da- 
bei kann es sich um einen Vorwarts- oder Ruckwartsgang 
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handeln. Ist ein Gang eingelegt, wird im darauffolgenden 
Schritt 106 auf der Basis der Information von einem Nei- 
gungssensor und ggf. der Ganginformation uberpruft, ob 
eine Steigung vorliegt, die in Fahrtrichtung zeigt, d. h. ob 
5 das Fahrzeug gegen die Steigung anfahren muss. Ist dies der 
Fall, wird im Schritt 108 uberpriift, ob das Bremspedal beta- 
tigt ist. 1st dies auch der Fall, wird gemaB Schritt 110 die An- 
fahrhilfe bzw. der Hillholder aktiviert, indem beispielsweise 
wie oben dargestellt Venule geschaltet werden und der in 
10 den Radbremsen infolge der Betatigung des Bremspedals 
herrschende Bremsdruck eingespent wird. Ist gemaB Schritt 
108 das Bremspedal nicht betatigt, wind im Schritt 112 uber- 
priift, ob statt dessen die Feststellbremse betatigt ist. Dies er- 
folgt durch Auswertung eines entsprechenden Schaltsignals. 
15 Ist die Feststellbremse betatigt, wird im Schritt 114 die An- 
fahrhilfe bzw. Hillholder aktiviert, wobei aktiv Druck in den 
Radbremsen aufgebaut wird. Dies erfolgt vorzugsweise 
durch Ansteuem einer Pumpe, die einen bestimmten Druck 
in den Radbremsen aufbaut. Ist eine Nein-Antwort Ergebnis 
20 der Schritte 100, 102, 104, 106 oder 112, so erfolgt keine 
Aktivierung der Funktion. In diesem Fall wird das Pro- 
gramm beendet und zum nachsten Zeitintervall emeut 
durchlaufen. Nach den Schritten 110 und 114 wird die Ak- 
tiv-Marke gesetzt und das Programm nach Fig. 3, ebenfalls 
25 in vorbestimmten Zeitintervallen, durchlaufen. 

[0025] Dabei wird im ersten Schritt 200 uberpriift, ob das 
Bremspedal oder die Feststellbremse gelost ist. Ist dies nicht 
der Fall, befindet sich das System im Anfahrhilfe- bzw. Hill- 
holderbetrieb. Dies bedeutet, dass die Venule derart ange- 
30 steuert werden, dass der Bremsdruck gehalten wird bzw. die 
Bremsensteller derart angesteuert werden, dass die vom 
Fahrer aufgebrachte Bremskraft oder die unabhangig davon 
aufgebaute Bremskraft festgehalten wird. Wird im Schritt 
202 ein Druck- bzw. Bremskraftabfall erkannt, was bei- 
35 spielsweise anhand des gemessenen Bremsdrucks bzw. der 
gemessenen Bremskraft und/oder anhand eines Zuriickrol- 
lens mittels der Geschwindigkeitssignale erkannt wird, so 
wind gemaB Schritt 204 ein Druckaufbau vorgenommen. 
Nach Schritt 204 bzw. im Falle einer Nein-Antwort im 
40 Schritt 202 wird das Programm beendet und zum nachsten 
Zeitintervall erneut durchlaufen. 

[0026] Wurde in Schritt 200 festgestellt, dass das Brems- 
pedal gelost ist, so werden im Schritt 206 die von der Motor- 
steuerung zur Verfiigung gestellten GroBen Motormoment 
45 (Soil- und/oder Istmoment) Mmot und Gaspedalstellung a, 
gegebenenfalls Motordrehzahl Nmot eingelesen. Aus we- 
nigstens einer dieser GroBen wird im Schritt 208 ermittelt, 
ob ein Anfahrwunsch des Fahrers vorliegt. Dies erfolgt da- 
durch, dass z. B. anhand des Gaspedalstellungssignals iiber- 
50 pruft wird, ob ein Betatigen des Fahrpedals stattgefunden 
hat. Ferner liegt ein von der Fahrbahnsteigung abhangiger 
Grenzwert fur das Motormoment und/oder die Motordreh- 
zahl vor. ttberschreitet das vom Fahrer vorgegebene bzw. 
das von der Antriebseinheit erzeugte Motormoment und/ 
55 oder die Motordrehzahl diesen Grenzwert, so ist von einem 
Anfahrwunsch auszugehen. Dies deshalb, weil das vom 
Fahrer eingestellte Motormoment bzw. die eingestellte 
Drehzahl ausreicht, die Fahrbahnsteigung zu iiberwinden 
und das Fahrzeug gegen diese Steigung zu bewegen. Wurde 
60 der Anfahrwunsch also erkannt, so wird gemaB Schritt 210 
die Anfahrhilfe bzw. der Hillholder deaktiviert und der 
Druck abgebaut. Dies erfolgt durch entsprechende Ansteue- 
rung der Bremsensteller, die den Bremsdruck bzw. die 
Bremskraft entweder schlagartig oder dosiert, beispiels- 
65 weise nach MaBgabe einer Zeitfunktion, abbauen. Nach 
Schritt 210 wird das Programm beendet, die "nichtaktiv"- 
Marke gesetzt und das in Fig. 2 skizzierte Programm durch- 
laufen. Hat Schritt 208 keinen Anfahrwunsch ergeben, so 
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wird im Schritt 212 iiberpriift, ob eine Leerlaufgangstellung 
eingelegt wurde. 1st dies der Fall, folgt Schritt 210, andern- 
falls wird in Schritt 214 uberpruft, ob die Fahrbahnsteigung 
nicht mehr in Fahrtrichtung positiv ist (z. B. Gangwechsel 
von vorwarts auf riickwarts). Ist dies der Fall, folgt Schritt 5 
210 und die Deaktivierung der Funktion, wahrend im Falle 
ciner Nein-Antwort Schritt 202 folgt. Der Abfrageschritt 
200 und somit auch der "Nein-Zweig" entfallt in einem Aus- 
fuhrungsbeispiel, insbesondere dann, wenn eine komforta- 
ble Gestaltung des Bremsdruckabbau auf den Fahrer ge- 10 
wiinscht und/oder wenn eine Bremsanlage mit aktivem 
Druckaufbau vorhanden ist. 

[0027] Die obengenannten Bedingungen fur die Deakti- 
vierung werden je nach Ausfuhrung einzeln oder in beliebi- 
ger Kombination eingesetzt. Die obengenannten Bedingun- 15 
gen, die Bedingung der positiven Fahrbahnsteigung oder die 
der betatigten Feststellbremse erganzen, werden je nach 
Ausfuhrung in beliebiger Kombination zu wenigstens einer 
dieser Bedingungen angewendet. 

20 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Steuerung von Radbremsen eines 
Fahrzeugs, wobei in wenigstens einem Betriebszustand 
bei betatigtem Bremspedal Bremskraft an wenigstens 25 
einem Rad des Fahrzeugs unabhangig vom AusmaB 
der Pedalbetatigung gehalten wird, bei Vorliegen we- 
nigstens einer Bedingung diese wieder abgebaut wird, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrbahnneigung 
ermittelt wird und die Bremskraft an wenigstens einem 30 
Rad unabhangig vom AusmaB der Pedalbetatigung ge- 
halten wird, wenn die Fahrbahnsteigung in Richtung 
der zukunftigen Fahrtrichtung des Fahrzeugs zeigt. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Bremskraft gehalten wird, wenn die An- 35 
triebseinheit lauft und/oder ein Stillstand des Fahr- 
zeugs vorliegt und/oder ein Gang eingelegt ist und/oder 
das Bremspedal betadgt ist. 

3. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Bremskraft ab- 40 
gebaut wird, wenn ein Anfahrwunsch des Fahrers er- 
kannt wurde, und/oder ein Leerlaufgang eingelegt 
wurde und/oder die Steigung der Fahrbahn nicht mehr 

in Fahrtrichtung zeigt. 

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 45 
net, dass die Bremskraft dann abgebaut wird, wenn das 
Bremspedal geldst ist. 

5. Verfahren zur Steuerung von Radbremsen eines 
Fahrzeugs, wobei in wenigstens einem Betriebszustand 
Bremskraft an den Radbremsen des Fahrzeugs unab- 50 
hangig von der Pedalbetatigung aufgebaut wird, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Bremskraft unabhangig 
von der Betatigung der Betriebsbremse dann aufgebaut 
wird, wenn bei stehendem Fahrzeug die Feststell- 
bremse betadgt ist und dann abgebaut wird, wenn das 55 
Drehmoment der Antriebseinheit ausreicht, urn das 
Fahrzeug gegen die Fahrbahnsteigung vorwarts zu trei- 
ben. 

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Bremskraft nur dann aufgebaut wird, 60 
wenn die Fahrbahnsteigung in Fahrtrichtung des Fahr- 
zeugs ist 

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass bei einem Zuriick- 
rollen des Fahrzeugs und/oder Absinken der gehalte- 65 
nen Bremskraft wahrend dieses Betriebszustandes er- 
neut Bremskraft aufgebaut wird. 

8. Verfahren mit den Merkmalen des Oberbegriffs des 



Anspruchs 1, dadurch gekennzeichnet, dass bei gehal- 
tenem Bremsdruck ein Bremsdruckaufbau dann statt- 
findet, wenn ein beziiglich des Anrollens kridscher 
Bremsdruck unterschritten wird, wobei der in der Rad- 
bremse herrschende Bremsdruck nach MaBgabe eines 
Leckagemodells bestimrat wird, 

9. Vorrichtung zur Steuerung von Radbremsen eines 
Fahrzeugs, mit einer Steuereinheit, welche Radbrem- 
senstelleinrichtungen ansteuert, so dass in wenigstens 
einem Betriebszustand Bremskraft an den Radbremsen 
des Fahrzeugs unabhangig vom AusmaB der Pedalbeta- 
tigung gehalten oder aufgebaut wird, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Steuereinheit eine die Fahrbahnnei- 
gung beschreibende GroBe ermittelt und das Halten der 
Bremskraft dann vorgenommen wird, wenn die Fahr- 
bahnsteigung in die zukunftige Fahrtrichtung zeigt. 

10. Vorrichtung zur Steuerung von Radbremsen eines 
Fahrzeugs, mit einer Steuereinheit, welche Radbrem- 
senstelleinrichtungen ansteuert, so dass in wenigstens 
einem Betriebszustand Bremskraft an den Radbremsen 
des Fahrzeugs unabhangig vom AusmaB der Pedalbeta- 
tigung gehalten oder aufgebaut wird, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Steuereinheit eine die Betatigung ei- 
ner Feststellbremse beschreibende GroBe ermittelt und 
unabhangig von der Betatigung der Betriebsbremse ei- 
nen Bremskraftaufbau dann vornimmt, wenn bei ste- 
hendem Fahrzeug die Feststellbremse betatigt ist, die 
Steuereinheit die Bremskraft dann abbaut, wenn das 
Drehmoment der Antriebseinheit ausreicht, um das 
Fahrzeug gegen die Fahrbahnsteigung vorwarts zu trei- 
ben. 

11. Speichermedium zur Speicherung von Computer- 
programmen, dadurch gekennzeichnet, dass die gespei- 
cherten Computerprogramme wenigstens eines der 
Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 8 ausfuhren, 
wenn sie in einem Rechnerelement ablaufen. 
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